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Novrdisk made

Nordisk Jernbanemands Unions sekretariat har
afholdt sekretariatsmgde 1 Finland i januar maned.
Magdet gjorde status over den politisk gkonomiske
situation i Finland, Norge, Sverige og Danmark
med relationerne til jernbanernes vilkar. Generelt
set har de nordiske lande samme problemer med
jernbanedriften. Der skal spares og rationaliseres,
ogderrgrer sig tanker om privatisering af visse dele
af jernbanevirksomheden i den hensigt at nedsaztte
de offentlige udgifter.

Dette er fremherskende trak i1 de lande, hvor
regeringsmagten har borgerlig observans.
Lonmassigt er der parallellitet mellem landene.
Der satses pa, som kendt fra vore egne forhold, at
begranse lgnomkostningerne.
Jernbaneorganisationerne aktiverer deres indsats
for at modvirke de kraftige anslag mod
jernbanedriften. Besparelser og ferre investeringer
forringer jernbanernes muligheder for at styrke
positionen i transportomradet. Bestrebelserne gar
pa gennem polisk pavirkning at fa investeringsni-
veauet forhgjet. Det er afggrende for jernbanernes
fremtid, at der afsettes forngdne midler til
udvikling og vedligeholdelse af rullende materiel og
infrastruktur. Dertil ma fgres en takstpolitik, som
forgger det rejsendes antal og godsmangdernes
omfang.

I Danmark har man i hvert fald fgrt en takstpolitik,
som gdelegger mange ars indsats for at ggre DSB til
et godt og moderne trafiksystem. Falles for de
nordiske jernbaneorganisationer er arbejdsmiljg-
undersggelserne, iser omkring lokomotivpersona-
lets arbejdsforhold. Der er ret stor overensstemmel-
se mellem disse undersggelser i de fire lande. Det
ville derfor vere hensigtsmassigt om disse
undersggelser blev samordnet og udmentet i felles
forskningsprojekter, hvorfor denne tanke bgr tages
under overvejelse. Ganske vist forekommer det os,
at undersggelserne peger pé nogle forhold, som
umiddelbart skulle kunne danne grundlag for
@ndringer i arbejdsforhold ved forhandlinger med
styrelserne, men der er nok alligevel behov for
videnskabeligt underbyggede konklusioner fgr
disse styrelser gar ind for ndringer. Ikke mindst i
disse sparear.

En ting er imidlertid sikker. Styrelserne vil i
fremtiden stadig blive foreholdt krav om @ndringer
baseret pa miljgundersggelserne. Som f.eks.
@ndrede strukturer i kgrselsfordelinger og en
lavere afgangsalder.



Arhus—Grena-banen
kun tor de raske

Kurt H. Christiansen

Kollektiv trafik hedder det bl.a.,
nar man taler om DSB. Jeg har al-
tid ment, at nar noget omtales som
kollektivt, har det noget med fal-
lesskab at ggre, noget der galder
alle. Det, der nu er under opsejling
pa Arhus-Grena-banen ligger sa
langt fra ordet kollektivt, som det
overhovedet kan.

Enmandsbetjening af togene pa
denne bane, som DSB nu vil gen-
nemfgre, tilgodeser kun den del af
befolkningen, der er raske og rgrli-
ge. Andre grupper som &ldre, han-
dicappede, mgdre med barnevog-
ne o.s.v. kan ikke lengere benytte
togene pa Arhus-Grena-banen,
idet DSB af sparehensyn (1,8 mill.)
vil fjerne togpersonalet, s& der kun
er lokomotivfgreren tilbage.

Det skal slas fast, at lokomotiv-
personalet ikke kan yde nogen
form for service til passagererne.
Kun informationer over radioen,
som vi ogsa gor i dag, kan ydes. Al
service togpersonalet yder de rej-
sende i dag vil forsvinde. Det vil
have den virkning, at de svagest
stillede i samfundet mé betale pri-
sen for, at DSB kan opna en beske-
den besparelse. Det er simpelt hen
uanstendigt, at DSB kan fa lov til
at diskriminere dele af befolknin-
gen, uden nogen politisk ansvarlig
griber ind.

Trafikministeren udtaler, at han
venter sig meget af DSBs service-
fremstgd. Jeg ma sige, at forvent-
ningerne ma tilfredsstille ministe-
ren, med det program DSB har for
Arhus-Grena-banen, idet det fal-
der godt i lod med den socialt ska-
ve politik, den borgerlige regering
har fgrt, hvor det ogsa er de svagest
stillede i samfundet, der har mattet
betale. Hvordan ansvarlige politi-
kere kan sidde disse planer overhg-
rig, ja, det ma vi spgrge om.

Hvad er s& baggrunden for disse
planer?

I bestrebelserne pa at finde be-
sparelser, har DSB fundet ud af, at
togpersonalet pa Arhus-Grena-
banen kan spares, ved at man op-
setter veksel- og billetautomater i
togene.

Ved denne besparelse regner
DSB med at kunne spare ca. 1,8
mill. Det skal vaere sagt med det
samme, at DJ og DLF ikke tror pa,
at denne besparelse kan opnaés,
idet vore beregninger viser et tal,
der siger langt under en mill.

Der er nedsat en gruppe til at se
pa den praktiske del af planen,
men dette arbejde vil jeg ikke
komme ind pa her og nu, men blot
pege pa nogle andre ting, der for os
viser, at tanken fra DSBs side kun
drejer sig om at finde besparelser,
uanset hvad der ellers matte opsta.
En af de ting vi har gjort opmark-
som pa, er ulemperne fra uro og
harvaerk, nar togpersonalet fjer-
nes. Vi mener, at det har en fore-
byggende virkning, nar der er tog-
personale med togene. Det er som
om DSB overhovedet ikke vil for-
std, at der kan opsté noget sddant,
ja vi har en fornemmelse af, at de
ogsa nzrmest er ligeglade, bare de
kan fa en besparelse. Det er lige sa
klart, at viikke vil acceptere denne
manglende forstaelse for dette pro-
blem. DSB har det med at sam-
menligne Arhus-Grena-banen
med S-banen. Det kan man ikke,
idet de to baner slet ikke ligner hin-
anden. Jeg vil alligevel for oplys-
ningens skyld nzvne, at der ud
over almindeligt hervark pa S-ba-
nen ogsa er brendt 5-6 stk. S-togs-
vogne af i 1983, der er altsé et pro-
blem.

Hvordan med sikkerhedsspergs-
malet?

Pa strzkningen Arhus—Hornslet
udveksler  lokomotivpersonalet
med Fckgretilladelser og ankomst-

meldinger over radio. Dette sik-
kerhedskoncept benavnes »radio-
dirigeret trafikafvikling«. Ved
denne trafikafvikling er togenes
kgrsel mellem stationerne alene
baseret pa korrekt udveksling af
radiomeldinger mellem lokomo-
tivfgreren og Fc, og sikkerheden er
saledes udelukkende baseret pa
den menneskelige faktor. Jeg vil
nu citere fra et notat, der blev
sendt til et AP-chefmgde om Ar-
hus—Grena-banen, som trafikplan-
legningskontoret havde udarbej-
det, om de sikkerhedsmassige for-
hold ved »radiodirigeret trafikaf-
Vikling«.

»NAar dette er i gang, er det ikke
umiddelbart forsvarligt at lade lo-
komotivfgreren udfgre ikke sik-
kerhedsmassige opgaver, der in-
debarer, at han kan vare beskafti-
get med f.eks. billetsalg og passa-
gerinformation, som kan aflede
hans opmarksomhed. Der er risi-
ko for, at han glemmer til hvilken
station han har faet kgretilladelse,
hvilket kan medfgre alvorlig fare
for togsikkerheden, idet der nor-
malt ikke er opstillet signaler i ud-
kgrselsenden, der ved stop kan
standse toget pa vej ud af stati-
onen. Erfaringerne fra Arhus nzr-
bane har vist, at der er et sikker-
hedsmassigt behov for opstilling af
U-signaler pa denne bane«.

Trafikplanlegningskontoret
konkluderer:

Kgrsel med enmandsbetjente
persontog, hvor lokomotivfgreren
udover de sikkerhedsmassige op-
gaver udfgrer andre opgaver i
sterkt begrenset omfang, anses for
sikkerhedsmassigt forsvarligt.

Det er herved forudsagt, at stati-
oner pa strekningen med radiodi-
rigeret trafikafvikling udstyres
med U-signaler.

Det er helt klart, at det der her
bliver peget pa, nemlig nogle sik-



kerhedsmassige ting, ved gennem-
fgrelsen af enmandsbetjening,
ikke er opfyldt.

Jeg mener, at DSB helt tilside-
setter nogle af disse krav, idet man
kun har besparelser for gje.

Det er da klart, at lokomotivper-
sonalet vil komme til at udfgre
mange ting, de ikke ggr i dag, hvis
togpersonalet bliver fjernet. Deter
da lige sa klart, at kontakten med
de rejsende ma forhindres 100%.

Passagerne ma og skal ikke kun-
ne forstyrre lokomotivfgreren i at
udfgre kgrslen pa den til en hver
tid bedste made.

En af de nye funktioner lokomo-
tivfgreren skal foretage sig er, at
skifte zone pd hver station, saledes
at billetautomaten udsteder de rig-
tige billetter.

Hvis holdetiden af en eller an-
den grund overskrides, skal han ud
af toget for at tende bomanlegget
igen. Der vil ikke i disse tilfelde
vare noget opsyn med toget.

Der blev peget pa, at skulle vi i
sterkt begrenset omfang udfgre
nogle andre ting end de sikker-
hedsmassige, skulle der vare U-
signaler pa alle stationer. Det er
der ikke og mig bekendt er der ikke
planer om at ops&tte nogle.

Jeg vil til slut sige, at der er sa
mange negative ting i dette forslag,
at DSB burde tage forslaget af bor-
det. Ved den sidste forhandling,
den 19. december, havde DSB
ikke planer om at stoppe planerne,
idet de henholdt sig til, at der var
en besparelse at hente, maske,
men hvordan med de her anfgrte
ting?

Stof til bladet
inden den 15.
i maneden.

Arhus—Grena-banen

Nedskaringerne indenfor DSB har
ogsd ramt Arhus-Grena-banen,
saledes som det fremgar af et ind-
leg af Kurt Christiansen andet-
steds i vort medlemsblad. Der er
tale om nedskaringer, der sterkt
vil forringe serviceniveauet, senke
sikkerhedsniveauet og betyde tab
af arbejdspladser. Problemerne er
af en sadan karakter, at vi har fun-
det det bade rimeligt og ngdven-
digt at indhente politikernes kom-
mentarer til de nedskaringer, der
er planlagt pa Arhus-Grena-ba-
nen.

Det er for sé vidt beklageligt, at
politikerne pa et sa forholdsvis sent
tidspunkt kommer ind i billedet.
Hverken lokalpolitikerne eller de
politikere, der pa Christiansborg
sidder i Trafikudvalget er blevet
orienteret om de konkrete tiltag,
der forventes foretaget pa den
navnte banestrekning. Foruden
de politikere, der er valgt i Arhus
amt, har vi derfor ogsa afasket den
tidligere trafikminister J. K. Han-
sen en udtalelse om sagen.

Det er i gvrigt bemarkelsesvar-
digt, at alle de politikere, som vi
bringer udtalelser af om proble-
merne i sagen, har en skarp kritisk
holdning til de nedskaringer, der
erivente. Man er bekymret og irri-
teret over den sociale slagside, der
er indeholdt i disse nedskarings-
planer. De vil jo ramme de svage
grupper, der netop har et udtalt be-
hov for at bruge den kollektive tra-
fik. Og endvidere rammes ogsa ar-
bejdspladser. For selv om det hav-
des, at togbetjentene kan overfg-
res til andre omrader, sa er realite-
ter den, at der forsvinder arbejds-
pladser. Spgrgsmalet er derfor
ogsa, om der samfundsmasigt vil
vaere indvundet nogen besparelse
ved at nedlagge togbetjentenes ar-
bejdspladser.

Det er bemarkelsesvardigt, at

det af de udtalelser, som Lisa Mat-
hiasen ogJ. K. Hansen fremsatter,
fremgar, at de ikke vil lade det for-
blive ved en blot og bar verbal pro-
test imod nedskaringerne. De to
politikere vil tage sagen op hos
henholdsvis Generaldirektoratet
og trafikminister. Og Lisa Mathi-
asen vil kreve nedskaringsplaner-
ne taget af bordet.

Vi hilser ogsa med tilfredshed, at
Ebba Strange bakker kritikken af
nedskaringerne op. Og det er slet
ikke utenkeligt, ndr man kender til
Ebba Stranges initiativ og handle-
kraft, at hun vil ggre en konkret
indsats pa passende tid og sted.

Udtalelsen fra Grenas borgme-
ster Arne Jessen viser, at ogsa han
opponerer skarpt imod nedskarin-
gerne: Han har ikke mindst den lo-
kale befolknings tarv for gje. Der
er mange mennesker i de tyndt be-
folkede egne, der er svagt gkono-
misk stillet, og som ikke har bil. De
har banen som eneste befordrings-
middel, nar de skal til Arhus eller
Grena.

Ogsa udtalelsen fra folketings-
mand Sgren B. Jgrgensen, der er
valgt i Grena-kredsen, og fra rad-
mand Axel Handevitt-Haar er af
betydning i hele problematikken
om banens situation.

Det samme gzlder de bemark-
ninger, som trafikekspedient Gun-
nar Sgrensen, Grena, og den so-
cialdemokratiske  kredsformand
Gert Sgrensen, fremsatter.

Lisa Mathiasen
Vi spgrger Lisa Mathiasen.

Hvad er din opfattelse om det, der
her er ved at ske?

Min opfattelse er, at disse nedske-
ringer er i strid med de intentioner,
der ligger i DSB vedrgrende servi-
ce — og vedrgrende udvidelse af
service. Den nedskaring, der her



Lisa Mathiasen M. F.

forsgges sat ind, opfatter jeg som
en direkte modarbejdelse af de far
navnte intentioner.

Vil du tage initiativ i sagen?
Ja, jeg vil i fgrste omgang ga til
Melchior. Min indstilling til ned-
skaringsplanerne er ganske enkel:
De skal fjernes. Det kan ikke ak-
cepteres, at serviceniveauet i den
grad forringes. For hvem er det,
som det fgrst og fremmest vil ga ud
over? Det er de grupper, der i for-
vejen er svage. Jeg tenker i den
forbindelse ogsa pa de gangbesve-
rede, og pd mgdre med sma bgrn.
Nar de skal op i toget, vil netop ser-
viceforringelsen vaere markbar.

Og nar vi nu taler nedskaringer,
vil jeg ogsa gerne bergre sikkerhe-
den. Hvis der skal vare en rimelig
sikkerhed. Og det skal der veere, og
54 er spgrgsmalet, om ikke nye ud-
gifter pa dette omrade bliver ngd-
vendige, nar man gar over til en-
mandsbetjening.

Som sagt: Den beslutning om
nedskaringer kan vi ikke og skal vi

ikke akceptere. Og jeg gentager:
Vi ma have fat i minister Melchior.
Vi ma have ham til at forhindre, at
DSB gennemfgrer sadan noget,
som der her er tale om.

J. K. Hansen

J. K. Hansen siger til os, at han
ikke i Folketingets Trafikudvalger
blevet orienteret om nedskarin-
gerne, idet der ikke gives konkrete
oplysninger om noget sddan i Ud-
valget. Men han vil sa snart Folke-
tinget er tradt sammen ga til Gene-
raldirektoratet og til trafikministe-
ren om denne sag.

Ebba Strange

Jeger, siger Ebba Strange, kun pe-
riferisk orienteret om denne triste
nedskaringssag. Min fgrste reak-
tion er ubehag og harme over, at
der her skal nedlegges arbejds-
pladser i en tid, hvor ledighedener
enormt stor.

Ebba Strange M. F.



Soren B. Jorgensen M. F.

Arne Jessen

Borgmester Arne Jessen, Grena,
siger: Nu havde vi for kun et ar si-
den faet nyt materiel til banen og
passagerantallet rgg i vejret. Nu
skal der laves forringelser pa servi-
ceomradet, og billetpriserne er jo
sat op. Det er den forkerte vej. Det
gor mig ogsd ondt, at dette her
rammer den j&vne befolkning i de
tyndt befolkede omrader. De har
sterkt brug for banen, fordi de in-
gen bil har.

Folketingsmand Se¢ren B. Jgr-
gensen, der er valgt i Grena-kred-
sen, fglger borgmesterens syns-
punkter op. Det samme ggr trafik-
ekspedient Gunnar Sgrensen og
den socialdemokratiske kredsfor-
mand i Grendkredsen Gert Sgren-
sen.

Uden at nzvne ordet harvark
gor Gert Sgrensen opmarksom pa,
at det 1 visse situationer kan vare
ganske godt med togbetjente i to-
gene. Han tenker pa sidste tog fra
Arhus fredag aften. Her kan hu-
mgret hos nogle passagerer vare s
hgjt, at det er velggrende, at der
findes et par togbetjente, der paen
venlig og bestemt made kan styre
gemytterne.

Radmand Axel Handevitt-Haar
Radmanden siger, at det maske var
en ide, om man afskaffede togbe-
tjentene pa Hornslet-banen, men
beholdt dem pa Grena—Arhus-ba-
nen.

Udtalelse fra

Dansk Jernbaneforbund
Togpersonalets atdeling

Ved indfgrelse af enmandsbetje-
ning AR-Gr, vil der blive abnet
mulighed for visse elementer af be-
folkningen, med voldelige tenden-
ser, som der i dag ikke er mulighed
for, kan komme pa tale grundet be-
manding i MR-togene med en tog-
forer.

Det pageldende omrade i Ar, er
i dag i en desvarre uheldig stig-
ning med kriminalitet, flere ung-
domsklubber har etableret sig i
Vejlby-Risskov-Lystrup omradet.

Indfgrelse af enmandsbetjening
vil pa et tidspunkt tiltrekke disse
urolige elementer af befolkningen,
hvoraf en del allerede i dag er po-
tentielle brugere af banen. Der har
varet flere sammenstgd, men tgf
har indtil dato kunnet ordne situ-
ationen sd de @vrige passagerer
ikke har fglt sig generet af uroma-
gere.

Felgerne ved indfgrelse kan bli-
ve, g¢deleggelse af apteringen i
vognene herunder, toilet — s&der —
billet/vekselautomater, samt @v-
rigt udstyr i vognene, passagererne
vil fgle sig utrygge under befor-
dringen og s¢ge over til andre sikre
befordringsmidler, hvor de er un-
der opsyn. Det gelder passagerer i
alle aldre, bade voksne og bgrn,
navnlig kvinder og ®ldre.

Ved indfgrelse af enmandsbet;j-
ening, vil det vare en sa stor tilba-

gegang, rent servicemasigt, at
DSB afviser indirekte befordring
af mgdre med barnevogn — @ldre
gangbesverede - handicappede
samt invalide i kgre/rullestol.

MR-togene har hgje trin og alle
perroner er lave, dgrene er svare
at lukke op for mange passagerer.
Der vil fremover ikke vare nogen
til at hjelpe disse passagerer, i dag
udfgrer togpersonalet denne funk-
tion. DSB vil fa et meget darligt
omdgmme i befolkningen, grundet
tilsideszttelse af denne befolk-
ningsgruppe.

Der ggres ogsa opmarksom pa,
at det er et meget fplsomt omréade,
grundet den nylig etablerede rute-
bilrute Ar—Kh, over Ebeltoft—Od-
den, som kgrer igennem omradet
og som har féet stor succes.

DSB vil miste en meget stor kun-
dekreds, som vil sgge over til pri-
vatbilismen eller private bilruter,
hvor de fgler sig sikre under befor-
dringen, til ugunst for DSBs reno-
mé, som ellers har vaeret ualminde-
ligt godt i omradet Ar-Djursland-
Mols, siden Ar Narbanes start.

DSB vil ggre noget sarligt ud af
aret 1984, med nye ideer indenfor
befordringen, med sma eller store
@ndringer i udbud til glade for
kunderne og i den sidste ende til
gavn for DSBs regnskab.

Disse forbedringer maikke blive




en boomerang overfor DSB selv,
ved indfgrelsen af enmandsbet;j-
ening Ar-Gr, hvor det vil vere til-
bageskridt og hvor befolkningen i
bitterhed til DSB, vil vende sig
bort fra DSB og over til private
vognmand, som yder en endog
meget god service. Her tenkes der
iser pa, at i dag kan der pa hele
strekningen Gr-Ar, kgbes billet til
hele landet, med deraf billigere bil-
letpris over de lange strek, ved
indfgrelse af enmandsbetjening,
skal passagerer som gnsker, at rej-
se udover Ar, kgbe billet til videre-
rejse i togene til en dyrere pris, da
rejsen herved bliver delt i to billet-
kgb. Igen en mulighed for private
rutebilruters argumenter i rekla-
megjemed.

Kvalitetsforbedring SERVICE
K 84, er i fuld gang, generaldirek-
toren konstaterer, at der ma focu-
seres pa en kvalitetsforbedring
bl.a. ved befordring af cykler, om-
byggede lyntog m.m. hvad med
Ar-Gr, er det ogsa en kvalitetsfor-
bedring? Lad ikke denne landsdel
blive DSBs sorte skamplet, i et el-
lers godt af DSB, trafikmassigt
daxkket omrade og med en til DSB
positiv indstillet befolkningsgrup-
pe.

Dagspressen vil ved indfgrelse af
enmandsbetjening give DSB, en s
darlig omtale, at det kan fa fglger
ogsa i andre egne af landet.

Trafikministeren har udtalt at
den kollektive trafik skal koste,
hvad der faktisk er af udgifter ved
at drive den.

De samfundsmassige forhold er
vigtige og hensynet hertil er af di-
rekte betydning for DSB. Den kol-
lektive trafik fglges ngje, service
og kapacitetsudbuddet skal altid
vare pa et tilfredsstillende niveau,
for den befolkningsgruppe som er
brugere af den.

Togf. E. Nielsen Scharling

Bergensbanen

Med ars mellemrum kan danske
jernbanefolk opleve en streng sne-
vinter mods&tningsvis vore nordi-
ske kolleger som oplever ekstreme
forhold hvert ar. De bestaende fo-

tografier, taget af lokomotivfgrer
Terje Gravningsmyr, viser nogle
situationer fra Bergensbanen den
22. januar 1983, hvor nattoget, tog
606, kgrte fast i sneen.



En fast Storebalts-forbindelse
udbygget trinvis

AfC. E. Andersen

Artikelserien om de naturlige ho-
vedtrafikforbindelser mellem Dst-
og Vestdanmark har hidtil nasten
udelukkende omhandlet forbin-
delsen direkte mellem Sjzlland og
Jylland.

Det skgnnedes at vare naturligt
at omtale udbygningsmuligheder-
ne for forbindelsen mellem Sjal-
land og Jylland fgrst, fordi dens ud-
bygning hidtil er blevet forsgmt,
med den fglge at den har fgrt en
overset og tilbagetrukket tilvarel-
se, og tillige fordi den selv i fuld ud-
bygning kan etableres billigere end
den fuldt udbyggede Sjzlland-Fyn
forbindelse med broer som dem,
der er foresldet af Statsselskabet
Storebzlts Broen.

Men Storebaltsforbindelsen kan
ogsa udfgres pa andre méader, der
koster langt mindre, og som allige-
vel kan fgre til effektive resultater.

Igvrigt ma det endelige mal vel
vare, at begge forbindelser med ti-
den fuldfgres som faste forbindel-
ser.

Eventuelt kan de blive sideord-
nede i sével tekniske som trafikale
henseender.

I en recent artikel er omtalt en
rekke alternative faste delforbin-
delser mellem Sprogg og Hjulby.

Det drejede sig om anlag til sgs
mellem Sprogg og Knudshoved og
fortszttelser derfra til Nyborg og
videre til Hjulby, specielt som de
er foreslaet og udarbejdet af 1970-
1972-Storebaltskommissionen,
»Teknisk Udvalg«.

Desuden drejede det sig om en
forbindelse fra Sprogg til Hjulby,
der ikke gik gennem Nyborg, men
i en indtil 4 km nordligere linie,
som passerede kysten ved Tegl-
varksskoven. Denne plan var ud-
arbejdet til Statsselskabet Store-
balts Broen 1975-77 og publiceret
i1 1979 i arbejdsrapporten: »En re-
deggrelse for de af SSB om anleg

af Broen over Store Bzt udfgrte
arbejder«.

Forskellene ma vurderes pé bag-
grund af, at samfundets gkonomi
er @ndret sterkt i Igbet af de sene-
ste ar, efterhanden si meget, at
staten nu skylder ca. 300.000 kr.
pr. familie. Alene renteudgifterne
heraf er omkring 40.000 kr. pr. ar.
De kan nappe reduceres meget i
den overskuelige fremtid. Men nar
det er sket, kan hele familien for
det samme belgb hvert ar ggre en
rejse Jorden rundt og i tilgift rejse
en gang frem og tilbage over Store-
balt, ligesom nu, men uden at skul-
le betale for fergeturen.

Det fgrste mal bgr nok vare at
spge at fa statsgelden nedbragt —
og allerfgrst opgive de valdige ud-
gifter til trafikanleggene nord for
Nyborg.

Den anden store forskel mellem
de zldre og den nyere planer, atde
farste planer er baseret pd Nyborg
station og Knudshoved-halvgen.
Derimod er den sidste baseret pa
Hjulby-omradet. Derved vil Ny-
borg blive gjort til en landsby med
centrum ca. 6 km til den fremtidige
station. Og fra den nuvarende Ny-
borg station vil der blive 4-5 km til
den kommende station. Nyborg
kan ikke forventes at trives godt og
derved efterhanden vokse ud til
omraderne nar det fremtidige tra-
fikcenter.

Disse forskelle mellem de to szt
planer vil blive endnu mere mar-
kante den dag, da der fuldfgres en
trafikforbindelse mellem Nyborg
og Knudshoved, det vare sig i
overensstemmelse med en eller an-
den af 1970-72 planerne eller det
forste led af DSB’s aktuelle planer
om at udbygge fergefarten og flyt-
te Nyborgs togfergehavns aktivite-
ter til den allerede eksisterende bil-
fergehavn ved Knudshoveds @st-
ende.

Allerede ved udbygningen af
fergeforbindelserne vil udbygnin-
gen af en fast forbindelse vare néet
et godt stykke fremad.

Planerne om de nye fargeforbin-
delser er velkendte. De er vel reelt
allerede vedtaget af folketingets
flertal, idet der er bevilget penge til
projektarbejdet.

Planerne om de faste forbindel-
ser i Nyborg—Knudshoved-omra-
det er ikke sa almenkendte. Hver-
ken planerne fra 1970-72 eller fra
1975-79. Derfor skal enkelte trak
resumeres.

Forbindelserne over og under Sto-
rebzlts Vestre Rende

Alle de alternative 1972-forbindel-
sesplaner fra det davarende Tekni-
ske Udvalg skulle udga fra Knuds-
hoved-halvgen umiddelbart nord
for bilfergehavnen.

Det drejede sig om en hgjbro for
bane og biltrafik, en hgjbro for ba-
netrafik alene og en hgjbro for bil-
trafik alene, desuden en lavbro for
jernbane og biltrafik. Desuden en
tunnel for jernbanetog, indbefat-
tende biltransporterende tog. Ind-
settelse af biltog matte forudsatte
anleggelse af en bil/tog-terminal i
gaflen mellem Nyborgs jernbane
og motorvejen.

Ombkostningerne for de 3 hgj-
broer ville blive hhv. 1630, 1150 og
630 mill. kr. De tre lavbroer ville
koste hhv. 840, 430 og 460 mill. kr.
Altsammen efter 1972-prisniveau-
et.

En tunnel vil koste 620 eller 580
mill. kr., alt efter om den bygges
med 14 eller 17%. stigning og dertil
svarende forskellig lengde.

Disse tal galder for tunneler byg-
get efter »amerikansk system, li-
gesom den lange bybanetunnel un-
der bugten mellem San Francisco
og Oakland, dvs. som rgrkonstruk-
tioner, der bygges af stal pa skibs-



varfter, og som efter sgs@tningen
fores med beton, bl.a. for at opna
den store vagt, der er ngdvendig
for at holde den p& havbunden. -
Prisberegningerne er udfert for
Teknisk Udvalg af en konsulent-
gruppe fra Kampsax + Hgjgard &
Schulz + Monberg & Thorsen i
samarbejde med en tilkaldt konsu-
lent fra det konsortium, der har fo-
restaet bygningen af San Francisco
banetunnelen.

Tilsvarende tunneler udfert ef-
ter »europzisk system« (»Christi-
ani & Nielsen-systemet«), dvs. helt
af beton, beregnedes af C&N at
ville koste godt 50% mere.

Terminalanleggene ved Nyborg
og Korsgr vil i fgrste udbygnings-
stadium koste 170 mill. kr., men
fuldt udbygget det dobbelte, fglge-
lig ca. 150-200 mill. kr. for Ny-
borg-anleggene alene i helt udbyg-
get tilstand.

1979-planen fra Statsselskabet
Storebzlts Broen synes at stamme
fra konsulterende ingenigrer og in-
genigrfirmaer. Den udgér som sagt
fra Teglvaerksskoven 4 km nord for
Knudshoved. Strekningen fra
Fyns kyst til Sproggs kyst er 9,5
km. Heraf 2,1 km ved Fyn og 1,9
km ved Sprogg udfgrt som dem-
ninger fgrt ud til 16 m dybde og op
til 19 m hgjde over middelvand-
stand.

Brostrekningen er 5,6 km. Bro-
fagene er normalt 104 m lange.
Brohgjden er normalt 8 m. Men
under gennemsejlingsfaget er hgj-
den 14 m. Brokonstruktionen og
navnlig pillerne er af anden og
langtsvarere ogderfordyrere kon-
struktion end den, der var foreslaet
for den sydlige lavbro.

Broen skal jo kunne modsta pa-
sejling af skibe. Moderne oceanga-
ende undervandsbade er meget
svaere og store og hurtige. Men
man kan maske habe, at de altid vil

holde sig til Storebzlts Dstre Ren-
de, selv nar de ikke skal ses.

Udgifterne til den nordlige for-
bindelse til sgs er ikke oplyst. Ej
heller foreligger der tal for omkost-
ningerne for de nye jernbaneanlag
og motorveje ved Hjulby.

Det bemarkes, at det billigste af
Teknisk Udvalgs projekter til en
fast forbindelse mellem Knudsho-
ved og Sprogg er lavbroen for jern-
banetrafik med to spor.

Denne bro skulle bares af piller
eller rettere sagt betonpzle, som
regel parvis med 40 m mellemrum.
De skulle hamres ned i bunden selv
pa 20-30 m dybde og fyldes ud.
Dette projekt var neppe forsvar-
ligt, og intet af det blev bibeholdt
til SSB-broen i den nordlige linie.

Det indebarer, at en jernbane-
tunnel sikkert vil vare billigst. Den
vil som sagt ca. 600 mill. kr. efter
1972 prisniveau.

Dette tal er ikke overvaldende.

De aktuelle DSB-anleg omfat-
ter en omtrent 4 km lang jernbane,
der fgres under motorvejsanlagget
til Knudshovedhavnens nordside,
desuden anlag af en ekstra nord-
mole i forbindelse med udvidelse
af havnen, endelig et fzrgeleje for
storferger samt tilhgrende jernba-
nespor.

Disse anlag skgnnes at ville ko-
ste 600-700 mill. kr. efter 1983
prisniveauet.

En fast jernbaneforbindelse fra
Knudshoved til en havn ved Sprog-
gs sydestside og en faergerute her-
fra til Korser togfargehavn
Stgrstedelen af disse anleg kan
eventuelt senere udnyttes som led i
en efterhanden helt igennem fast
forbindelse fra Fyn til Sprogg.

En senere tilkommende billig
tunnel kan skabe grundlag for, at
togene eller en del af dem kan fort-

sette fra Knudshoved til Sproggs
vestlige del og videre over gen.

Ved Sproges gstende kan der ret
let og billigt bygges en fargehavn,
fordi dybdekurverne skarer sig
nasten som en bugt ind mod ky-
sten, f.eks. 6 m kurven til blot ca.
500m frakystensyd for gstspidsen.

Denne havn kan udstyres med to
fergelejer, det ene for de brede, 4-
sporede ferger, det andet for de 3-
sporede farger.

Derved skabes der grundlag for
at forkorte togfargeruten til Kor-
sgr. Distancen vil blive ca. 10 km.

Overfartstiden kan da nedbrin-
ges til 30-25 minutter. Dette gal-
der savel for intercity-fergerne
som for godstogfargerne.

En sadan plan er naturligvis ikke
realiserbar under de nuvarende
gkonomiske forhold. Men det er
tankevakkende, at den kan etable-
res for en ganske lille brgkdel af,
hvad det ville koste at bygge en for-
bindelse med en jernbanebro eller
en jernbane- og vejbro over Store-
balt.

Planen kan tilmed senere udbyg-
ges mere, som led i en heltigennem
fast forbindelse. S& pengene kan
aldrig blive helt spildt.

Hvis der bygges en bil/tog-termi-
nal mellem Nyborg station og om-
kgrselsvejen, som tidligere skitse-
ret, kan Fyn-Sprogg-togene og
fergerne mellem Sprogg og Korsgr
tillige udnyttes til befordring af bi-
ler.

Der ma da ogsa laves enten en
tilsvarende terminal nordgst for
Korsgr eller i nerheden af Kgben-
havn eller mindre terminaler begge
steder. De behgver ikke at koste
ret meget.

Der kraves dog ogsa udgifter til
specielle biltog.

De to Sproge-fargelejer kan
hver besejles af to ferger i stadig
drift. Hvert af dem vil muligggre
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indfgrelse af timetakt og dermed
tilsammen halvtimedrift for Sprog-
¢—Korsgr fergefarten.

Det er dog ikke muligt at klare
hele biltrafikken pd den maéde.
Men de bilrejsende, der har serlig
travlt, kan dog hjzlpes effektivt.

Biltrafikken igvrigt mé afvikles
af Knudshoved-Halskov bilfaer-
gerne.

Séafremt der bygges et eller to ek-
stra fergelejer i Sprogg-havnen
samt en bil/tog-terminal ved den,
kan nogle af bilfergerne indszttes
pa en rute mellem Sprogg og Hals-
kov.

Resultatet vil da blive store tids-
gevinster for stgrstedelen af trafik-
ken.

Det kan opnas for moderate in-
vesterings- og driftsomkostninger.

Trods alt er planen nappe reali-
stisk. Men den kan som led i en
fortsat udbygning til en helt igen-
nem fast Storebaltsforbindelse fa
stor betydning.

En jernbanetunnel under Ostre
Rende

1970-72 udvalget lod udarbejde
flere projekter til tunneler under
Ostre Rende. De var alle sammen
senketunneler.

En vejtunnel viste sig at ville bli-
ve meget dyr, dels fordi den skal
have stort tvarprofil til f.eks. 4
vognbaner, og dels fordi den skal
ventileres, hvilket krever valdige
luftkanalsystemer, bl.a. fordi tun-
nelen skal vere meget lang, ogisar
hvis der skal kunne k@re mange bi-
ler igennem den samtidig.

Derimod behgver en tunnel for
elektrisk jernbanetrafik alene ikke
ventilation, sa den kan bl.a derfor
vare langt smallere end en biltra-
fiktunnel.

Der blev udarbejdet projekter
til jernbanetunnel savel af Christi-
ani og Nielsen som Kampsax m.fl.

Prisberegningerne viste, at den
amerikanske byggemetode for tun-
nelen under @stre Rende ville bli-
ve hhv. 920 og 870 mill. kr. Det var
naturligvis efter datidens prisni-
veau.

Efter 1980ernes prisniveau ma
man nok regne med rigeligt det
dobbelte. Men selv med det kan
prisen blive lille i forhold til, hvad
en tilsvarende bro ville koste — for-
modentlig 34 gange s& meget.

Stigningsgradienten influerer
sterkt pa lzngden af broer og tun-
neler ved Ostre Rende og dermed
pa prisen

Stigningsgradienten er bestem-
mende for de forngdne lengder af
broer og tunneler og dermed ogsa
byggeomkostningerne.

Hvis der kan tillades stgrre gra-
dienter, kan priserne blive lavere
end dem, man tidligere regnede
med.

Indtil 1959 baseredes alle Store-
baltsprojekter pa 0,8% stigning. I
december det ar holdt den dave-
rende Storebazltskommission det
mgde, der skulle have varet dens
sidste. Man besluttede da, at en
kommissionsbetenkning  skulle
trykkes og publiceres sd hurtigt
som muligt.

Men det skete ikke, af den simp-
le grund at alle planerne pludselig
matte omarbejdes.

I en artikelserie om Storebalts-
planerne i narvarende tidsskrift
havde forf. havdet, at gradienter-
ne godt kunne forgges, endda me-
get betydeligt, evt. til samme st@r-
relse som for hovedbanerne gen-
nem Alperne.

Der er gradienterne nasten altid
omkring 25%.. Datidens mest
avancerede elektriske lokomotiver

klarede disse stigninger szrdeles
effektivt med tunge tog og med sto-
re hastigheder, hvor kurverne ikke
var for snavre og for mange. Fgl-
gelig matte en Storebzltsforbin-
delse kunne udfgres med langt
stejlere stigninger ved indfgrelse af
elektrisk drift. Derved matte den
kunne udfgres langt billigere end
efter planen med 0,8% stigning.

I sidste del af 1950 arbejdede
Traktionsudvalget med proble-
met: Skal DSB indfgre dieseldrift
eller elektrisk drift pa hovedbaner-
ne? Meningerne var meget diver-
gerende. Maskinchef Christensen
ville have indfgrt dieseldrift, og ba-
nechef Engquist gnskede elektrisk
drift. Udvalgsformanden, profes-
sor Mansa, holdt pa dieseldrift, og
professor Bendtsen ville have
elekrtisk drift. Ogsa de @vrige
medlemmers meninger var delte.

Artikelsserien i »Dansk Loko-
motiv Tidende« om moderne elek-
triske lokomotivers ydeevne og
dermed sammenha@ngende gradi-
entens betydning for en Store-
baltsbros udformning foranledige-
de professor Bendtsen til i udvalget
at stille spgrgsmalet: Hvor meget
kan der spares ved 17 og 25%o stig-
ning i stedet for de 8%0? Besparel-
sen ville jo ogsa have indflydelse pa
valget mellem elektrisk drift og
dieseldrift.

Dertil svarede maskinchefen:
Vore nye diesellokomotiver kan
godt klare de 17%.. Men de kan
ikke klare de 25%o.

S& matte Storebaltsprojektet
just pé det kritiske tidspunkt laves
fuldstendigt om og baseres pa
17%o. Dette skete i de falgende ma-
neder. Fgrst derefter kunne be-
tenkningen publiceres.

I 1970-72 udvalget pegede forf.
atter pa gradientproblemet. — Men
man blev stdende ved de 17%o.



COI informerer:

Pa solidaritetens grund

Blandt andet den Igbende diskussion om en eventuel arbejdstidsnedsattelse uden fuld
Ignkompensation til alle har aktualiseret spgrgsmalet om solidarisk Ignpolitik, d.v.s. en
Ignpolitik, hvor der tages et szrligt hensyn til de lavere- og lavestlgnnede grupper ved
anvendelse af faste gre- eller kronebelpb, der giver en stgrre procentvis stigning for de
lavere lgnnede end ved en ren procentvis udmgntning af lgnstigninger.

Da COI primart som medlemsomrédde har tjenestemand, der er sammenlignelige med
fagleerte og ufaglerte arbejdere i1 den private sektor, det vil sige i den nedre halvdel af
Ignsystemet, er det helt naturligt, at COI altid har vaeret tilhanger af og bannerfgrer for
en solidarisk lgnpolitik.

Ligesa naturligt er det, at organisationer, hvis medlemmer i hovedsagen er hgjtignnede
forfeegter det synspunkt, at Ignstigninger skal udmgntes i procenter.

Disse modsatrettede interesser kan undertiden give anledning til lidt vanskeligheder 1
samarbejdet mellem organisationer, der reprasenterer lavere- og lavestlgnnede hen-
holdsvis hgjtlgnnede tjenestemand.

Indimellem hgrer vi ogsa folk, der er lgnnet omkring eller lidt under midten af lgnsyste-
met erklere sig som tilhangere af procentvise udmgntninger.

Og det kan egentlig godt undre lidt, men det kan maske ha&nge sammen med, at de pa-
galdende ikke helt er klar over, hvor »tippepunktet« i Ignsystemet er.

Det er klart, at nér det er en fordel for hgjtlgnnede, at Ignstigninger udmgntes i procen-
ter — og en fordel for dem i1 den nedre ende af systemet at der udmgntes i faste gre- eller
kronebelgb, si ma der vaere et sted i lgnsystemet, hvor kurverne skarer hinanden.
Mange vil sikkert blive temmelig overraskede over at erfare, at »tippepunktet« pé stats-
tjenestemandsomradet ligger sa hgjt som ved skalatrin 26.

Det betyder, at for en tjenestemand pé skalatrin 26 er det ligegyldigt, om der udmgntes i
grebelgb eller 1 procenter, og fgrst ndr man kommer noget hgjere op i Ignsystemet, er
der en vaesentlig forringelse ved udmgntning i faste grebelgb.

Tilsvarende skal man noget ned under skalatrin 26, fgr der er vaesentlige fordele ved
anvendelse af faste grebelgb.

I COI har vi senest ved hovedbestyrelsesmgdet i november 1983 haft anledning til pa ny
at drgfte spgrgsmalet om lgnpolitikken, og - som ventet — kunne COls formand, Aage

Andersen, ved afslutningen af debatten konstatere: COI star fortsat fast pa solidaritetens
grund!



Hvem skal styre teknologien?

Der blev i efterdret afholdt en nordisk
konference hvor man bl.a. behandlede
den teknologiske udfordring i de nor-
diske lande.

De fleste af oplaeggene var centreret
omkring de miljgmaessige gener der
er ved indfgrelsen af ny teknologi.

Fra dansk side blev der ogsa peget
pé nogle holdninger i forbindelse med
indfgrelsen af ny teknologi. Det blev
bl.a. fremhavet:

At vi skal na frem til mere entydige
standpunkter, sdfremt vi skal ggre os
nogen forhdbning om at skaffe os ind-
flydelse pa den fremtidige udvikling.

Den udvikling der sker i samfundet
og den fart der er pa ggr, at vi ma vare
meget opmarksom pa vores omgivel-
ser og ikke ga ind i et ensidigt forsvar
for vore egne snavre interesser ellers
vil vi nok pa laengere sigt tabe indfly-
delse.

Den nye teknologi udvikles i stort
omfang i udlandet og det ma veare fag-

bevagelsens opgave at fa stgrre indfly-
delse pa den teknik, der indfgres og
kommer ind pa vores arbejdspladser.

Den ma tilpasses de forudsztninger
vi har, si ny teknologi ikke gdelegger
arbejdspladserne.

I det offentlige omrade vil det selv-
folgelig vere uundgéeligt, at friholde
sig for den teknologiske udvikling.

Det er utroligt svaert at overskue
konsekvenserne pa det offentlige om-
rdde, men den offentlige sektor ma
ikke falde bagud sammenlignet med
den private sektor, selv om kortsigtede
beskeftigelsesmaessige  synspunkter
kunne friste til at man slog bremserne
ik

Vi stiller i hgjere grad mennesket i
centrum ved at anlagge sociale og
samfundsmaessige vurderinger.

Derfor kan man stille fglgende
spgrgsmal:

- I hvor hgj grad skal teknologien sty-
res?

- I hvilken retning skal den styres?

- Skal vi acceptere en ensidig styring
af teknologien fra producenternes
side?

Her ma det slas fast, at teknologien
altid er blevet vurderet og styret, men
hidtil er den vasentligste del af tekno-
logiudviklingen imidlertid nasten ude-
lukket vurderet og styret gennem pri-
vate virksomheders valg af produkter
og produktionsprocesser. Men disse
valg har i stor udstrekning varet be-
stemt af kortsigtede rentabilitetsinter-
esser med for ringe hensyntagen til de
bredere samfundsinteresser.

En diskussion omkring styring af den
fremtidige teknologiske udvikling ma
startes med en fastleggelse af hvilke
behov, og hvis interesser der skal til-
godeses.

I forbindelse med arbejdslgsheden
skal vi dog nok spgrge os selv, om den
skyldes trzek ved selve teknologien
eller snarere traek ved samfundet.

De svenske Ignmodtagerfonde

Inden den svenske Rigsdag blev sendt
hjem pa juleferie, lykkedes det Olof
Palme at fa vedtaget forslaget om lgn-
modtagerfonde.

For forslaget stemte kun socialde-
mokraterne, de 3 borgerlige partier
stemte imod, mens Venstrepartiet
Kommunisterne undlod at stemme.

Den forudgdende debat havde veret
usedvanlig skarp. De svenske direktg-
rer gik i protestmarch gennem Stock-
holm ved Rigsdagens abning den 4.
oktober - et noget ejendommeligt syn.
Og de borgerlige partier kom pludselig
med forslag om spredning af ejendoms-
retten pa et »frivilligt« grundlag.

Men som Olof Palme sa rigtigt pape-
gede i TV-debatten med moderaternes
leder Ulf Adelssohn: Det havde de fak-
tisk haft 100 ar til at foresla, men det
var fgrst da socialdemokraterne havde
sat lgnmodtagernes medejendomsret
pa dagsordenen, at det begyndte at
interessere de borgerlige.

Hovedtanken i forslaget er, at der
skal oprettes S regionale fonde. Mid-

lerne skal skaffes ved, at virksom-
hederne fra 1. januar skal indbetale
0,2% af Ignsummen, og med virkning
fra regnskabsaret 1975 indbetales 20%
af virksomhedernes overskud, idet der
ses bort fra et fribelgb enten pa 500.000
kr. eller pa 6% af lgnsummen.

Fra et dansk synspunkt ma det have
serlig interesse, at sammenligne den
svenske ordning med det danske for-
slag om overskudsdeling fra 1979 og
det oprindelige @D-forslag.

Svenskerne har i hvert fald Igst et af
de problemer, der har vaeret diskuteret
ivrigt i den hjemlige debat: Om der,
som i det oprindelige @D-forslag, skul-
le indbetales en procent af Ignsum-
men, eller om der, som i 1979-forsla-
get, skal indbetales en andel af over-
skuddet i virksomheden.

I det svenske forslag har man hugget
den gordiske knude over ved at opkrae-
ve fondsmidlerne pa begge mader.

En anden nydannelse i det svenske
forslag er opdelingen i S regionale fon-
de. Men det er nu et spgrgsmal om det-

te bor kopieres i en dansk lovgivning.
Der eksisterer ikke her i landet sa store
regionale forskelle som i Sverige - eller
sagt pa en anden made: Hele Danmark
er jo ikke sa stor som en af de S sven-
ske regioner.

Det afggrende, for om vi skal velge
en opdeling pa flere fonde, ma vere
deres stgrrelse. Hvis kapitaltilfgrslen til
den enkelte fond bliver sa lille, at der
ikke bliver plads til at foretage investe-
ringer i lidt mere udsatte foretagender
— der, hvor der virkelig Igbes en risiko,
vil en del af ideen med Ignmodtager-
fondene jo falde vaek.

Det svenske forslag sikrer, at hver
regional fond far en arlig kapitaltilfgr-
sel pa ca. 400 mill. kr.

Der er imidlertid ogsa punkter i det
svenske forslag, hvor man har slekket
meget pa kravene.

Hver lgnmodtagerfond kan hgjst
kgbe aktier i et selskab svarende til 8%
af stemmeretten. Kgber alle 5 fonde
bliver det saledes til hgjst 40%. I det
danske forslag kan Ignmodtagerne eje



Om teknologien skaber arbejdslgs-
hed er vel fortsat usikkert, men det er
klart, at der vil vaere omstillingsproble-
mer, som fagbevagelsen ma vaere op-
marksom pa.

Problemet er ogsd, at hvis vi siger
nej til den teknologiske udvikling, si vil
beskftigelsesmulighederne - ikke
mindst i industrien men ogsd mere
- generelt - undergraves pd grund af en
mere og mere umulig konkurrencesi-
tuation for os.

Teknologi er opbygning og anven-
delse af viden. Mangden af viden vil
vokse meget staerkt. Det vil derfor
vare en afggrende forudsatning for en
samfundsmessig tilfredsstillende ud-
nyttelse af denne viden, at den stilles til
radighed og ggares tilgengelig for alle.

Demokratiets fortsatte udvikling er
afhangig af denne spredning af viden.

Det ydre og indre miljg er truet. Der
ma derfor satses pa teknologier, som
lgser de miljg- og ressourcemassige
problemer, men som ogsd vil fremme
produktionen og igen sarlig beskafti-
gelsen.

Anvendelsen af teknologi skal lgs-
rives fra snavre privatgkonomiske

op til 50% af aktiekapitalen. Forskellen
er imidlertid ikke si stor som den kan
synes, da det offentlige i Sverige (AP-
fondene) ogsa ejer betydelige aktiebe-
holdninger.

Det svenske forslag indeholder ogsa
en regel om at lgnmodtagernes repre-
sentanter i et aktieselskab kan fa over-
fart 50% af stemmeretten fra fondene.
Her er det danske overskudsdelings-
forslag fra 1979 betydeligt bedre, idet
det udtrykkeligt fastslds, at det er de
ansatte pa den enkelte virksomhed, der
skal udgve stemmeretten.

Det er i gvrigt ogsé interessant at se,
at svenskerne har n@rmet sig dansker-
ne pa et vigtigt punkt. Vi har altid i de-
batten k&det medejendomsretten sam-
men med indkomstpolitik: Den tilba-
geholdenhed som Ignmodtagerne ud-
viste skulle modsvares af medejen-
domsret.

Svenskerne sa oprindelig deres for-
slag alene som en retferdighedshand-
ling, der ikke krevede modydelser af
lsnmodtagerne, men i debatten om
fondsforslaget har Palme gang pa gang
understreget at formalet med fondene
er at skabe risikovillig kapital til er-
hvervslivet - og det forudsetter, at lgn-
stigningerne bliver tilsvarende mindre.

interesser. Den skal fjerne nedslidende
og sygdomsfremkaldende elementer i
arbejdsmiljget.

Der skal ggres en speciel indsats for
at fastholde det grundsyn, at teknologi
udvikles af mennesker for at tjene
menneskelige behov.

Fagbevagelsen mé arbejde meget
sterkt bade lokalt og centralt. Det er
ogsa sket, men aktiviteterne er ikke af
samme omfang som lgn- og ansattel-
sesaktiviteterne.

Der er pa det private og offentlige
arbejdsmarked indgiet generelle tek-
nologiaftaler, og pé flere arbejdsplad-
ser ogsa lokale teknologi- og trygheds-
aftaler.

De teknologiaftaler der er mé afprg-
ves. Er de utilstreekkelige til at forsvare
faglige interesser, ma det dokumente-
res for kun pa den made kan vi fad dem
lavet om og gjort bedre.

Det nytter ikke noget alene at arbej-
de for hgjere lgn, hvis arbejdsgiverne
indfgrer teknologi som betyder mindre
beskftigelse og darligere arbejdsvil-
kér.

I det lokale arbejde skabes den fol-
kelige debat og mening der er si

Svenskerne skaffer lgnmodtagernes
bidrag ved at nedsatte bidraget til AP-
fondene med det samme belgb.
Opinionsundersggelserne viser, at et
flertal i den svenske befolkning er
imod fondene. Er det si rimeligt at
gennemfgre forslaget alligevel?
Selvfglgelig. Det har jo aldrig varet
en hemmelighed, at socialdemokrater-
ne gnskede en spredning af ejendoms-
retten, og der har lige vaeret valg, hvor
befolkningen stemte Palme ind igen.
Nu far forslaget en chance for at virke i

vaesentlig, ikke alene for indflydelsen
pa virksomheden selv, men ogsd nar
myndighederne og politikerne skal
rabes op.

Der mé ideer frem om, hvorledes in-
formation om teknologierne spredes,
hvorledes man lokalt kan foretage vur-
dering af teknologien, samt hvorledes
der pa lokalt plan kan sattes aktivite-
ter i gang.

Vi skal derfor fremme en teknolo-
gisk udvikling som pa een gang tilgode-
ser en styrkelse af den samfundsgkono-
miske udvikling herunder produktion
og beskaftigelse, og samtidig tilgode-
ser samfundsmassige hensyn til ar-
bejdsmiljg, medbestemmelse, det ydre
miljg og ressourceforbrug for, at for-
bedre det enkelte menneskes livskvali-
tet.

Vi skal ogsd anvende den teknolo-
giske udvikling til en yderlig demokra-
tisering af samfundet og sikre den en-
kelte langt stgrre mulighed for at delta-
ge i den demokratiske proces, for der
igennem at opnd det ngdvendige ud-
bytte og den ngdvendige indflydelse pé
den ny teknologi.

praksis i sma 2 ar, og nér svenskerne
skal til valgurnerne igen i 1985, mon sé
ikke et flertal har opdaget, at slagorde-
ne om, at man ville fa sovjetiske tilstan-
de i Sverige, var lidt hule?

Sé selv om der alts3 set fra et dansk
synspunkt er et par skgnhedspletter pa
det svenske forslag, overskygges det
langt af, at det er f@rste gang i verdens-
historien, det lykkes at f4 gennemfgrt
et forslag, der tager hul pa »den hellige
ejendomsret« gennem oprettelse af kol-
lektive fonde pa et solidarisk grundlag.

Arbejdstidsaftale

Nedszttelse af en arbejdsgruppe ved-
rarende formulering m.v. af den generelle
arbejdstidsaftale og merarbejdsaftalen.

Ved aftaleforhandlingerne i 1983
blev det aftalt, at der nedsettes en ar-
bejdsgruppe med henblik pa en forenk-
ling og sproglig gennemgang af den
gxldende arbejdstidsaftale.

Forslaget var fremsat af TFU, da
man i den foregdende periode havde
haft en del fortolkningssager.

Arbejdet i den i 1981 nedsatte ar-
bejdsgruppe om hgjeste arbejdstid og
eventuelle @ndringer i reglerne om
godtggrelse for merarbejde skal indgé i
den nye arbejdsgruppe.

Eventuelle merudgifter i forbindelse
med det resultat arbejdsgruppen nar
frem til, indgar ved forhandlingerne pr.
1. april 1985. COI's hovedbestyrelse
har udpeget sekreter Knud Jgrgensen
som reprasentant i arbejdsgruppen.



Nyt fra
A-kassen

Medlemskab af A-kassen
Statstjenestemandenes (COI) og Tele-
fonstandens Arbejdslgshedskasse er
oprettet som en falles A-kasse for
COls og Telefonstandens medlemmer
med virkning fra den 1. januar 1983.

Kassens adresse er Bredgade 23!,
1260 K¢benhavn K, telefon
01-12 33 00. Daglig telefon- og
ekspeditionstid kl. 10.00-14.00,
onsdag lukket.

Som statsanerkendt arbejdslgsheds-
kasse er den undergivet reglerne i ar-
bejdslgshedslovgivningen og under til-
syn af Arbejdsdirektoratet.

Arbejdslgshedskassen administreres
centralt bl.a. ved hjzlp af ARKE-syste-
met, der ejes af Arbejdslgshedskasser-
nes Samvirke. Dette EDB-system dri-
ves af det kooperative K-D Data, og
A-kassen har ved hjelp af 8 sk&rmter-
minaler direkte forbindelse til K-D
Data.

Medlemsregisteret er opbygget pa
cpr.-numre, der derfor ma opgives ved
alle henvendelser til A-kassen. Med-
lemsoplysningerne beskyttes i overens-
stemmelse med registerloven.

Optagelsesbetingelser
Personer, der er medlemmer af eller
optagelsesberettigede i en organisati-
on, der er tilsluttet Statstjenestemaen-
denes Centralorganisation I, eller per-
soner, der er beskaftigede inden for
telefonfaget, og som er medlemmer af
eller optagelsesberettigede i Centralor-
ganisationen for Telefonstanden i Dan-
mark, har ret til optagelse som med-
lemmer under forudsztning af, at de:
Har bopl i Danmark, er mellem 16
og 65 ar, er beskaftiget inden for kas-
sens faglige omrade.

Overflytning
Der er overflytningsret og -pligt
mellem Statstjenestemandenes (COI)
og Telefonstandens Arbejdslgsheds-
kasse og de gvrige statsanerkendte
A-kasser (herunder ogsd A-kassen for
selvstendige erhvervsdrivende).
Séfremt et medlem udfgrer arbejde,
der ikke henhgrer under kassens fagli-
ge omrade, skal vedkommende straks
skriftligt ggre opmaerksom herpa og an-

mode om overflytning til den statsaner-
kendte A-kasse, hvorunder det pagzl-
dende arbejde henhgrer. P4 samme
mdade skal medlemmer af andre stats-
anerkendte A-kasser anmode om
overflytning til Statstjenestemandenes
(COI) og Telefonstandens Arbejdslgs-
hedskasse, sifremt de ansettes inden
for kassens faglige omrade.

Ved overflytning mellem statsaner-
kendte A-kasser overfgres den hidtidi-
ge A-kasseanciennitet.

Det er forbudt at vaere medlem af
flere statsanerkendte A-kasser pd sam-
me tid.

Medlemskontingent

Medlemmer af Statstjenestemandenes
(COI) og Telefonstandens Arbejdslgs-
hedskasse skal betale kontingent til
A-kassen.

Medlemskontingentet
ménedsvis forud.

For ca. 95 pct. af COIs medlemmer
opkraves belgbet af tjenestestedet ved
trek i lgnnen.

Telefonstanden opkraver selv kon-
tingentet for sine medlemmer.

For ¢@vrige medlemmer opkraves
medlemskontingentet som hovedregel
ved udsendelse af girokort.

Udbetaling af dagpenge kan ikke
ske, hvis medlemmet er i restance.

Séfremt et medlem undlader at ind-
betale kontingent, medfgrer det slet-
ning af A-kassen med dermed fglgende
fortabelse af de erhvervede medlems-
rettigheder.

Fra 1. juli 1983 przciseres bestem-
melsen sdledes, at slettelse kun kan fin-
de sted, hvis medlemmet ikke har be-
talt det skyldige medlemsbidrag senest
3 uger efter, at medlemmet skriftligt er
blevet underrettet om kontingentre-
stancen.

Kontingentet bestar dels af et forsik-
ringsbidrag, der er fastsat i loven om
arbejdslgshedsforsikring til 6 gange
den til enhver tid geeldende maksimale
dagpengesats, svarende til 168 kr. om
méaneden for fuldtidsforsikrede og 112
kr. om maneden for deltidsforsikrede i
1983, samt et administrationsbidrag,
der af kassens bestyrelse er fastsat til 30
kr. om méneden.

For A-kassemedlemmer, der ikke er
medlemmer af den faglige organisati-
on, udggr det manedlige administra-
tionsbidrag 34 kr.

opkraeves

Udmeldelse

Lovlig udmeldelse kan kun finde sted,
nar skriftlig anmeldelse er sket overfor
kassens ledelse med mindst en maneds

varsel til udgangen af en maned, og
vedkommende samtidig hermed berig-
tiger medlemsbidraget til udtraedelses-
datoen.

Arbejdslgshedskassens delegeretmgde
Det bekendtggres herved, at A-kassen
afholder ordin®rt delegeretmgde tirs-
dag den 22. maj 1984. Mgdet afholdes i
Center Domus Vista, Nordens Plads 4,
Kgbenhavn.

Forud for delegeretmgde skal de
tilsluttede organisationer blandt de ar-
bejdslgshedsforsikrede = medlemmer,
opstille kandidater og suppleanter.

Kassens bestyrelse skal have skriftlig
meddelelse om udpegede kandidater
og suppleanter inden 10. marts 1984.

I organisationer, som taller mindst
200 arbejdslgshedsforsikrede, kan der
valges 2 delegerede til at deltage i
mgdet. For hver yderligere 200 med-
lemmer i en organisation kan der val-
ges yderligere | delegeret.

Organisationer, med mindre end 200
arbejdslgshedsforsikrede medlemmer,
kan anmelde valgforbund, hvorefter
disse udggr en organisation. Valgfor-
bund skal anmeldes skriftligt til besty-
relsen senest 20. januar 1984.

Organisationer, der ikke gnsker at
danne valgforbund og dermed ikke op-
nér valg af delegerede, har ret til at ud-
pege en observatgr, der kan overvare
delegeretmgdet med taleret, men ikke
stemmeret.

Séfremt en af de valgte delegerede
far forfald eller pd anden made mister
sin valgbarhed, indtreder den pagel-
dende personlige suppleant som dele-
geret. Derudover har suppleanter ikke
adgang til at deltage i delegeretmgdet.

Huvis der i forbindelse med opstilling
af kandidater og suppleanter bringes sa
mange i forslag, sa skriftlig afstemning
bliver ngdvendig, skal organisationen
drage omsorg for, at arbejdslgshedsfor-
sikrede, der er optagelsesberettigede,
men ikke er medlemmer af den pagel-
dende organisation, far lejlighed til at
stemme pa lige fod med de gvrige med-
lemmer af organisationen. Resultatet
af den skriftlige afstemning skal vare
bestyrelsen i h&nde senest 10. april
1984.

Enhver af de under A-kassen ud-
gvende organisationer og den enkelte
delegerede kan stille forslag til det
ordinzre delegeretmgde. Forslagene
skal vaere bestyrelsen i h&nde senest
2 méaneder fgr delegeretmgdets afhol-
delse.

Udsendt 1. februar 1984.



I dag; 12-14 ar senere, er gradi-
entproblemet stadig aktuelt. 1980-
ernes elektriske lokomotiver er
nemlig langt mere ydedygtige end
1970ernes lokomotiver.

Dermed melder problemet sig:
Bgr Storebaltstunneler eller Sto-
rebazltsbroer nu udfgres med stig-
ningsgradienter, som er mere end
14 eller 17%o?

I bekrzftende fald: Hvilken gra-
dient skal man da valge?

Dette vil bl.a. have stor indfly-
delse pd, hvad en jernbanetunnel
under @stre Rende vil koste.

Her skal blot anfgres, at tunnel
formentlig med fordel kan udfgres
for adskilligt mindre end det foran-
navnte belgb.

Kort sagt, en jernbanetunnel un-
der Storebzlts Dstre Rende behg-
ver ikke at koste overvzldende
meget.

Den billige Storebzltstunnel kan
gore god fyldest

Hvis den skitserede plan om en
jernbanetunnel for togtrafik mel-
lem Knudshoved og Sprogg + og
Korsgrs fargehavn en gang supple-
res med en tunnel fra Sprogg til
Halskov, vil Storebaltsforbindel-
sen vare udbygget som helt igen-
nem fast forbindelse.

Den vil da blive sidestykke til
den foran omtalte forbindelse un-
der Kattegat med omtrent samme
tunnellengde.

Hermed vare dog ikke insinu-
eret noget om relativ motivering og
tidsprioritering af de to planer,
men maske nok, at de med tiden
begge kan blive aktuelle som led i
en samlet helhedsplan.

Tunnelforbindelsen under hele
Storebalt kan tjene bade den
egentlige jernbanetrafik og tillige -
en del af eller hele biltrafikken, sa
vidt den afvikles med biltranspor-
terende tog.

Den kan tjene savel lokaltrafik
som den fjerntgaende trafik.

Selv en banetunnel + en vejbro kan
bygges billigere end en kombineret
bane- og vejbro

Dette udelukker ikke, at en tunnel
senere kan suppleres med en bro.
Hvis denne blot udfgres for biltra-
fik d.v.s. for moderat belastning og
med sa store gradienter, som kun
bilerne kan klare, og med tilsva-
rende l&ngde, behgver den ikke at
koste mere end nogenlunde det
samme, som tunnelen vil koste.

Detindebarer, at totalprisen for
dobbeltforbindelsen ikke vil koste
nar sa meget som det, en bro for
bade jernbanetrafik og biltrafik vil
koste.

Derved kan tilmed afskrivnings-
perioden blive kortere. Fglgelig
kan totalbetalingen og navnlig de
totale renter blive meget mindre. —
Det kan betyde overordentlig me-
get, fordi der ma regnes med en
lang forrentningsperiode, is@r hvis
den nuvarende statsgzld skal for-
rentes og afskrives farst.

Er der nogen, der har en
kakkelovnsskerm?

Arbejdermuseet mangler en kak-
kelovnsskarm til sin udstilling om,
hvordan man levede i 1950’erne.

1. maj 1984 abner Arbejdermu-
seet en udstilling om 1950’erne.
Den skal vise, hvordan arbejderne
boede, hvordan arbejdet var, og
hvordan man brugte fritiden.

Der skal opbygges boligmiljger
og arbejdspladser, som de s& ud
dengang for 30 ar siden. For at ggre
udstillingen sa spendende og inte-
ressant som muligt gnsker museet
hjelp i form af genstande fra
S0’erne.

Til opbygningen af boligen
mangler vi indbo, bl.a. en kakkel-
ovnsskerm fra 1950’erne. Vi
mangler ogsa en kakkelovn, kul-
spand og skovl, lampetter til stue,
Walt Disney lampetter, kledeskab,

kommode, entrehylde, spejl til en-
tre, natbord, natpotte, gardiner til
stue, soveverelse og kpkken, rulle-
gardiner, indrammede familiebille-
der, negerhoved til at henge op pd
veggen, kpkkenskab med raglas,
skydeldger og skuffer.

Vi modtager ogsd meget gerne
husgerdd, tgj, arbejdsredskaber,
campingborde og -service, filmpla-
kater, grammofonplader osv., hvis
I ikke l®ngere har brug for tingene
eller gerne vil lane os dem.

Hvis der blandt l@serne er no-
gen, der vil hjzlpe os, sa kontakt
venligst:

Arbejdermuseet,

Rgmersgade 22,

1362 Kgbenhavn K.

TIf. (01) 1301 52.
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DSBs El-lokomotiver

Af Ulrik Salmonsen
DLFs Hovedbestyrelse

I projektgruppen vedrgrende an-
skaffelse af EI-lokomotiver litra Ea
deltager jeg som DLFs repraesen-
tant.

Bygning af det fgrste lokomotiv
skrider hastigt frem. Der skal ske
en besigtigelse i foraret, af dette ar-
tis lokomotiv, som vi har de stgrste
forventninger til. Vi har i forhold
til tidligere, varet betydeligt bedre
stillet, angadende f@rerrumsindret-
ning. Der er pa fabrikken Thyssen
Henschel 1 Kassel, bygget en at-
trap, af hele fgrerrummet i naturlig
stgrrelse. Dette fgrerrum som ud-
gangspunkt for indretning af DB
el-lok. 1 20.

Jeg vili det fplgende pr@ve at op-
ridse de forbedringer og forskelle
fra det vi kender i dag.

Opstigningsforhold er forbedret
i forhold til Me. Der er mere plads
til fingrene ved handbgjler. Disse
udfgres i rustfrit stal.

Bedre pladsforhold i fgrerrum-
met.

Lyset i fgrerrummet samt boi-
ebelysningen, kan tazndes fra en
trykknap der er placeret ved hver
fgrerrumsdegr.

Sidespejle, der er trykluftbe-
tjent.

Ingen Igse ITC kabler. ITC da-
sen placeres under frontruden, sa
vognkablet kan na.

Handvask er placeret i et skab i
fererrummet.

2-delt frontrude af hensyn til sik-
kerheden.

Bedre udsyn, idet instrument-
brattet ikke er sa hgjt. Instrument-
brzttet har en anden hzldnings-
grad, ligesom det er delt op i fire
sektioner, med en drejning/vinkel
mod lokomotivfgreren. Derved
opnds en bedre overskuelighed
over instrumentpanelet.

Bedre isolering overalt. Alle
metalflader i fgrerrummet bliver

L3 24

bekledt, sa vi undgar kuldestra-
ling.

Forbedret klimaanlag i forhold
til Me. Med det nye skulle der kun-
ne opnas overtryk , hvorved trek
fra dgre og vinduer undgas.

FO9 placeres i fgrerbordet.

Som en intakt enhed, er lyskon-
takt for lanternevalg, samt lysdio-
der for kontrol af lanterner. Denne

er placeret i niche til venstre for lo-
komotivfgreren.

Op- og nedblendingskontakt for
frontlanterner sidder i1 fgrerbor-
det.

Driftsmeldelamper er med sym-
boler og ikke med sma bogstaver
som vi kender fra eksisterende lo-
komotiver. (vanskelige at laese).

Kontakter for fyldestgd, over-




ladning, Igseventil, let brems samt
rangerpanel er med svag belys-
ning, sé fejlbetjening undgas.

Potientiometer for al regulering
af instrumentlys.

Radio/kanalvalgerboks monte-
res i fgrerbord, sa lokomotivfgre-
ren ikke skal rejse sig for at skifte
kanal under kgrslen.

Kgreplansskuffe, hvor hele kg-
replanen kan legges. Der er plexi-
glasplade som lag. (Spejlfri).

Bogskab til betjeningsvejlednin-
ger, kgreplan ogevt. Sr. Tib. 0.s.v.

Stangtrzk for dbning af sideru-
der, s& vi undgér knzkkede negle
og smadrede fingre.

Det bliver desuden muligt at fo-
retage rangering fra begge sider af
fgrerrummet, idet der ogsa er be-
tjeningsvejledningeri venstre side.

Farverne i fererrummet.

Loft males grdhvid. Ral. 9002.
Skravagge ved loft, sidevegge og
bagvaeg males grabeige. Ral. 1019.

Vagparti ved frontvindue, vin-
duesramme og de&kskarm over in-
strumentpanel pé fgrerbordet ma-
les grabrun. Ral. 8019.

Fgrerbord, instrumentpaneler
ved fgrerbord og instrumentboxe
pa fgrerbordet ved ydervaegge ma-
les okkerbrun. Ral. 8001.

Bagplade ved radioudrustning
males sort Ral. 9005.

Fodnicher og skabe under fgrer-
bordet males beigegra Ral. 7006.

Gulvet belegges med flammet
grabrun Mipolam.

I arbejdsgruppen har fglgende
deltaget: Ing. F. Jensen, APO-EVl/
traktion. Ing. J. M. Jensen, APO-
El/traktion. Ing. B. Oldrup Peder-
sen, APO-El/traktion. Ing. J. Ken-
dix, APO-El/traktion. Aing. A.
Bondesen, APO-El/traktion.
Vkm. E. Mondus-Pedersen, Vko/
@. Vkm. K. Nielsen, Dvkg/@. Fy-
siotpt. Hanne Lejerstofte, BST
funktionen. Lkm. T. A. Olsen,

Mtj. Lkf. R. Mortensen, DLF.
Lkf. U. Salmonsen, DLF.

Jeg vil gerne sige, at vi har haft et
godt samarbejde i gruppen is&r
omkring fgrerrumsindretningen.
Her er der blevet lyttet og taget
hensyn til de krav DLF havde,
samt den viden vi som brugere er i
besiddelse af er blevet udnyttet. Vi

fra DLF héber at andre grupper vil
drage nytte af den samarbejds-
form, der her har varet anvendt.

Desuden haber vi, at dem der
kommer til at kgre med disse loko-
motiver vil fremkomme med saglig
kritik, sa vi kan fa rettet evt. fejl sa
hurtigt som muligt inden vi far an-
skaffet flere.
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Bedre rejsekomfort i

DSB lyntog

DSB er nu s langt med modernise-
ringen af de kendte MA-lyntog, at
den fgrste stamme prasenteres for
offentligheden. Det skete paden tur
gennem det meste af landet 3.-5.
januar 1984.

Fra 6. januar er den modernise-
rede lyntogstamme i almindelig
drift, og i lgbet af fgrste halvar
1984 skal alle lyntogsstammer gen-
nem moderniseringen, der indven-
dig giver lyntogene 80’er-komfort
og udvendig en ny farve, sglvgra.

DSB har til de rejsende i lynto-
gene og andre lavet en folder om
det nye lyntog.

Det var noget af en rejserevolu-
tion, da DSB i 1935 - samtidig med
indvielsen af Lillebzltsbroen -
prasenterede det rgde lyntog. Det

var udvikleti Danmark og dets ind-
settelse medfgrte, at rejsetiden
mellem landsdelene blev sat meget
betydeligt ned.

I 60’erne skulle det rgde lyntog
udskiftes. DSB kgbte i Vesttysk-
land det sadkaldte MA-lyntog, som
siden premieren i 1963 har sgrget
for at forbinde landsdelene — hur-
tigt og bekvemt for de rejsende.

Det var egentlig forudset, at
MA-lyntogene her i 80’erne skulle
aflgses af en ny, tredie generation
lyntog. DSB er ogsd parat med
prototypen pa nyt fjerntrafikmate-
riel. Men MA-togene er teknisk
godt kram, og for gode at skrotte.
Moderniseringen af MA-lyntoget
omfatter en r@kke forbedringer af
togets indre:

Der kommer faste, bla tepper
over alt pa gulvene. Vagge og lof-
ter far nye farver. Lysarmaturerne
udskiftes. Sederne far nyt betrak.
Der kommer bedre borde samt
gardiner i nyt design. Pa fgrste
klasse indrettes en sarlig salon
med lgse mgbler (Bgrge Mogen-
sen) som konferencekupé. Time-
nyhederne fra radioavisen kan hg-
res over togets hgjttalere. Der er
almindelige mgnttelefoner i toget.
De placeres ved togkiosken, som
er ombygget og tilbyder et stgrre
sortiment, bl.a. lune retter. Toilet-
terne er ogsa totalt fornyede. Des-
uden er der indrettet et sarligt ba-
gagerum til cykler, barnevogne og
anden bagage.

Med venlig hilsen
DSB




DLT for 25 ar siden

Det var Ignsituationen og folketin-
gets behandling af en ny tjeneste-
mandslov der optog sindene.
Dansk Lokomotivmands For-
ening afholdt af den &rsag to ek-
straordingre kongresser (den 13.
april og 22. maj), idet hovedbesty-
relsen ikke kunne anbefale forsla-
get fra kommissionen til vedtagel-
se, man var blandt andet utilfreds
med klassificeringen, idet DSB’s
styrelse siden 1946 havde tilbage-
vist foreningens gnske om opryk-
ning af lokomotivforerne til en ho-
jerelpnklasse, med den motivering,
at en s& omfattende oprykning kun
kunne ske i forbindelse med revisi-
on af lgnningsloven.
Lonningslovskommiteens  for-
slag tilgodesa langt fra Dansk Lo-
komotivmands Forenings ensker,
men blev dog vedtaget af CO I's
repre&sentantskab med 93 stemmer
for og 13 stemte imod (deriblandt
DLF). Der var en stor udvikling
igang indenfor dieseldriften, sa
sporgsmélet, om der skulle vaere |
eller 2 mand p& maskinerne blev
ivrigt debatteret.
I referat fra samarbejdsudvalget i
1. distrikt (for gvrigt det 25.) be-
marker man ogsd den lgbende be-
grensning af udgifterne, 1 dette
tilfelde nedleggelse af bevogtede
overkgrsler. lkke farre end 70
overkorsler eller overgange i 1. di-
strikt blev i 1958 forsynet med en-
ten automatiske bomme eller lys.
Arhus afdeling indbyder til jubi-
l2ums- og afskedsfest 1 restauran-
tion »Gartnernes auktionshal« den
8. maj, hvor der blev serveret »den
Store usandsynlige anretning« for
12 kr. pr. nese.

Tjenestemandsloven var blevet
vedtaget af folketinget den 30. maj,
efter 4 Ars kommissionsarbejde, |
det store og hele har Dansk Loko-
motivmands Forening og de ovrige

tjenestemandsorganisationer  ak-
cepteret den nye lovs indhold,
selvom den indeholder vasentlige
@&ndringer, der mé ses ud fra den
udvikling, der er sket i samfundet
siden 1946.

For normeringens vedkommen-
de stiller det sig imidlertid anderle-
des, her har bAde hovedbestyrelsen
og 2 ekstraordin®re kongresser ta-
get afstand fra den indplacering
som lokomotivfgrerne har faet.

Selv. om man igennem intense
forhandlinger med DSB’s ledelse
havde fundet fremtil en enighed i et
forslag til kommissionen, blev den-
ne enighed ikke fulgt. Dansk Lo-
komotivmands Forening stod der-
for i en ejendommelig situation,
nemlig den, at vare enige med de
mennesker der kendte vort ar-
bejdsomréde, men kunne ikke opné
samme anerkendelse som andre or-
ganisationer havde faet med de
overenskomster, de havde opniet
ved forhandling med deres styrel-
ser.

For at kunne impdekomme is&®r
de ®ldre lokomotivfpreres beretti-

- Verzt lcdl‘ 0(sen ~=-jeg

get gnske, métte man nu vente med
at fa lgst problemerne ved norme-
ringsforhandlingerne i 1959/1960.
Hvor man havde generaldirektg-
rens tilsagn om stotte.

De nye lgnninger blev naturligvis
udregnet efter det lgntrin de enkelte
stod péa ved den nye lovs ikrafttre-
den.

En lokomotivfgrer ville fi en
&rslon p& kr. 15.748,30, en elek-
troferer kr. 13.111,50 og en loko-
motivfyrbgder kr. 11.880,00, hertil
skulle legges stedtilleget der var
fra kr. 948,00 til kr. 300,00 om aret.

Dansk Lokomotivmands For-
ening inviterer ogsa i ar 50 svagfore
til et 8 dages ophold pé feriehjem-
met. Bidragslister er nu udsendt til
afdelingerne, og de indkomne belgb
vil sikre at de hardt ramte medbor-
gere vil kunne fa nogle skonne dage
p4 Rogsnes.

Ideen i svagferearrangementet
har gladeligvis fundet vej til andre
organisationer, siledes vil Dansk
Jernbaneforbund invitere 50 svag-
fore til 8 dages ophold i feriebyen
ved Middelfart.
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tl 3-09 sa tager vt r’a( pa en gang.
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Teknologiforskraekkelse 1 praksis

Af Tage W. Jensen

Stedet: En kgbenhavnsk multibio-
graf, hvis kelderrumsagtige lokale
giver biografbesgget et lille skar i
kvaliteten fra starten.

Filmen —automatisk fremfert —er
god. Den ville have veret en ople-
velse pé et stort lerred. Den vises
her p& forteppelps, lagenstor
skerm, der fysisk formindsker en-
hver film til levende billeder i
sengetgjsformatet. Billedet star
desuden lidt skevt p4 skermen og
er urent i overkanten. Lyden er
ujevn. Dererjo ingen operatgr, der
»fplger med« og retter fejl.

Pludselig — midt i filmens span-
dende slutning - tendes lokalets
loftsbelysning automatisk! Tek-
sten, »TAK FOR BESOGETk«,
fremtoner automatisk i store, gyld-
ne bogstaver tvars over den stadig
viste films nu beklageligt stumme
og af loftslyset nesten udviskede
hovedpersoner. Mindre oprgr be-
gynder at syde pi tilskuerpladser-
ne.

Kvindelig billetkontrollgr, der
kort for havde sat sigi et af de forre-
ste, tomme sader for at vere i for-
delagtig startposition til at smutte
hen og 4bne en dor under UD-lam-
pen, nar filmen er forbi, lpber
straks bagud i lokalet og bevirker —
d.v.s. mekanisk og automatisk — at
loftslyset atter slukkes og »TAK
FOR BESOGET« forsvinder, s&
publikum kan se filmen til ende.
Oprorsstemningen »fordamper«.

Bagefter teender loftsbelysningen
normalt (denne gang udebliver dog
»TAK FOR BESOGET«) og vi,
der har betalt kr. 35.— pr. billet for
modtagelsen af endnu et af hverda-
gens  automatiseringsprodukter,
gér ud af lokalet i byens aftenliv.

Den slags resultater — og Aun den
slags - medferer teknologifor-
skrekkelse i virkeligheden. Ingen
fornuftig sjel er i dag slet og ret
»maskinstormer«. Og navnte til-

felde er jo ikke enestdende eksem-
pel pa teknologisk forringelse af
produkt- og miljpkvalitet. Biograf-
eksemplet bergrer imidlertid s&
godt som alle — det drejer sig om
xgte, folkelig forlystelse, der vit-
terlig blev kvalitetsforringet ved
hjelp af ny teknologi.

Hvad er &rsagen til den »udvik-
ling«?

Fjernsynets egentlige ankomst
for ca. 25 &r siden har med rette faet
hovedskylden for biografernes
@&ndrede produkt —det produkt, der
skulle konkurrere med tv. De farste
tomme biografsale dengang, nar tv
havde »trakplastre« pd program-
met, stir sikkert ogsé stadig prentet
som skriften pd vaeggen i biografle-
deres erindring. Men hvor blev bio-
graffolkenes eget, engagerede
modangreb af? Navnlig reklame for
biografens overlegne kvalitet?

Svar: Reklamens kunst blev i den
efterfplgende automatiserings- og
rationaliseringsperiode en af de ik-
ke helt fa funktioner, der blev er-
klzret mere eller mindre overflg-
dig. For nasten alt kunne/skulle ga
»nasten af sig selv« i 1960’erne og
70’erne! Bl.a. fjernsynet fik derfor
en let sejr ridende p& nyhedens in-
teressebplge uden egentlig konkur-
rence fra biograferne.
Kvalitetsbevidste biografledere
vardogikkeitvivlom, at kvaliteten
ville have vearet bedre tilgodeset
med »blot« feerre af de eksisterende
store, veludstyrede biografer (gode
rumforhold, stort lerred — widesc-
reen —god lyd). Biografer, hvor ho-
vedvagten fortsat og i voksende
grad ville vere lagt p4 kvaliteten af
billed/lyd og lokalearkitektur her-
under lpbende modernisering af
publikumsfaciliteter  (venterum,

Lille biografgenger, anno 1984, der ikke naede frem til biograferne, fordi

han blev distraheret i forhallerne.

R
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toiletter, kiosker og méske tilknyt-
tede sméreétauranter). Men i stedet
for kom multibiografernes smarum
med mange ngdvendige omset-
ningsstgtter i form af filmen/bio-
grafen uvedkommende morskab-

sapparater, stiksupermarkeder,
bar’er 0.s.v.
Farre normalbiografer med

sedvanlig eller forbedret udstyr
kunne have regnet med tilstrekke-
lig publikumssggning i konkurren-
cen med tv. Men det forudsatte
unazgtelig, at branchens folk reali-
stisk havde erkendt situationens
alvor dengang, havde talt sammen
og vist nyt initiativ, f.eks. i utraditi-
onelle partnerskaber, specialisere-
de spilleplaner, i det hele taget kla-
rere repertoirepolitik for den en-
kelte biograf, men f@rst og sidst
med reklame og public rela-
tions-arbejde, der sagligt kunne ha-
ve erindret publikum om, hvad man
gik glip af kvalitetsmessigt i pro-
dukt og miljp foran hjemme» bioen«
sammenlignet med en rigtig bio-
graf. Og her brender tampen fak-
tisk: branchens folk talte ikke
sammen i den forstand desverre,
indrommer biografleder i dag til
denne artikel. Helt bortset fra visse
filmudlejningsbranchesarheder.
Det syntes umiddelbart lettere den-
gang og i pagt med »udviklingen« at
overleve med ny teknologi og alle
udenomsboderne - altsd med
uundgéelig forringelse af biograf-
kvaliteten til fplge.

Sé& darligere biografkvalitet fik vi
her og mange steder i udlandet.

Det spendende spgrgsmal i dag:
Er multibiograferne ogsd fremti-
dens? Det endnu mere spa&ndende
svar: Nej!

Mennesket har ubandig trang til
at sgge de bedste Igsninger pé alt i
sin tilverelse, selv om vejene, vi
valger for at komme til sddanne
mal, ofte har sldende lighed med

snirklede omveje, ulykkelige vild-
farelser eller det rene — somme tider
glade — vanvid.

I Canadaer biografteknikere nu —
altsd midt i smabiografalderen —
ved at presentere det, teknikerne
selv kalder fremtidens biograf. Den
bygger pd — hold vejret, leser! —
DET STORE LARRED: ca. 20 m
bredt, 14 m hgjt, en sand, rektan-
guler ke&mpe! Systemet har féet
navnet, »Eyemax« og er allerede
kommet til Europa pa udstillings-
plan. Den engelske by, Bradford
(merkelig nok ogs& kendt fra den
industrielle revolution som byen,
der fik de fgrste maskinvave) har
nu faet Europas forste foto- og bio-
grafmuseum, »The National Mu-
seum of Photography«, hvor »Ey-
emax«-apparatur er blevet installe-
ret for fgrste gang i EF. Den ny
biografteknologi begejstrer gester-
ne.

Nar dertil fgjes — vi vender tilba-
ge til denne artikels udgangspunkt,
vor egen hovedstad — at Tivoli i de
to forrige s&soner presenterede si-
ne gester for biografen med sakaldt
»Sensurround«-teknik, hvor bille-
det virkelig mgder menneskegjets
synsfeltmaksimum ved at danne en
meget vid, behagelig og spendende
krumning, der medtager lidt af lof-
tet i skermdimensionen, kan det
faktisk ikke holdes skjult lengere
for multibiografkredse, at ny tek-
nologi anvendt kvalitetsbevidst gi-
ver bedre produkt og miljg pé dette
s& vel som pa andre felter.

For det er ad den vej — kvalitets-
kriteriets — teknologiforskraekkelse
viger forteknologitryghed. 1kke via
lyspjede teknologers — eller gko-
nomiéngjede politikeres — overta-
lelsesevner p& nasten alle felter til
nasten alle tider. Sidstnzvnte har i
1980’erne allerede fort og vil fortsat
fore til mangen teknologiforskraek-
kelse i praksis.

UDLANDET
I

—GLIMT

e USA’s lokomotivvarksteder har
nu mulighed for at finde og reparere
fejl i de ofte indviklede lokkon-
struktioner ved hjelp af et nyt,
transportabelt dataanleg, »CATS
1«. Anlaegget programmeres pé ba-
sis af lokomotiveksperters oplys-
ninger om fejlmuligheder og tilsva-
rende reparationslgsninger, hvor-
ved selv ikke-eksperter vil kunne
taste sig »ind pa« lgsninger ibereg-
net »hente« billeder og detailteg-
ninger af lokkomponenter frem pé
anleggets ska&rm. Varkstedet bli-
ver derved mere uafhengige af de
forholdsvis fa tekniske eksperter,
der som regel er ved handen lokalt,
udtaler fabrikanten af »CATS l«.

Men kattens afhengige af
»CATS l«.

e AUSTRALIEN'’s statsbaner ma
efter budgetnedskaringer lukke
Monier Concrete svellefabrikken i
Port Augusta, en af verdens stgr-
ste.

Skaegge skinner i budgetaret?

e CANADA'’s jernbaner i provin-
sen, Britisk Columbia har bestilt
syv nye, elektriske lokomotiver
hos General Motors (Canada) til
kultransport pd Tumbler Ridge -
Anzac strekningen, nylig elektrifi-
ceret. Hver 4474 kW maskine vejer
178 tons, er 20,7 m lang og far jevn-
stremsbanemotorer pd hver af de
seks aksler. En fgrerkabine. Kon-
trol- og andre instrumenter leveres
af ASEA, Sverige.
Bravo. Musik af ABBA?
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Fra medlemskredsen

Til DLT

P& baggrund af et indleg i decem-
ber nummeret om afstemningen
for eller imod 52 dobbelte fridage,
vil jeg gerne bidrage med fglgende.

N&r man skal oplyse om konse-
kvenserne ved indfgrelse af 52 dob-
belte fridage, kommer man i et di-
lemma, for hele problemstillingen
skal ses undet ét. Det at tjenester-
ne legges med mindre overgang
end de findes i dag skal opvejes af
gnsket om 52 dobbelte fridage.
Fordelen ved at have 52 dobbelte
fridage var ngdvendigvis, et valg
hvert enkelt medlem métte tage ud
fra helt personlige synspunkter.
Det var her kongresudvalgets op-
gave at orientere om konsekven-
serne ved dette valg og udgangs-
punktet var og er den nuvarende
arbejdstidsaftale, som tager ud-
gangspunkt i en 40 timers uge. I 1g-
bet af det tidsrum skal der praste-
res et stykke arbejde, som arbejds-
tidsmassigt meget henger sammen
med det produkt der skal produce-
res, nemlig den vare der hedder
»Tog til tiden«. Debat om »alle«
togene er ngdvendige det pagal-
dende tidsrum eller ej udelukkes
her.

Hvis det blev vedtaget at indfgre
52 dobbelte fridage, hvordan ville
DSB takle det?

De ville selvfglgelig tage ud-
gangspunkt i Aftalehandbogen,
hvor statens aftaler med Centralor-
ganisationerne om  fridagenes
lengde og placering er fastlagt.
Derefter ville de lave nogle ture,
som indeholder de tog, som vi ken-
der i dag, dem vil man vare ngdt til
at parre, som de stort set kendes i
dag og under alle omstendigheder
sdledes at fordelingen mellem de-
poterne er ner lig det som kendes i
dag, ellers skal der ske en omvelt-
ning af antallet af stationeret loko-

personale ved de enkelte depoter.
Resultatet er at en rekke tjenester
skal indplaceres pé ferre arbejds-
dage, som eksemplerne fra udval-
get viste.

Nar der ogsa blev gjort op-
marksom pa at den enkelte fik fer-
re feriedage og underforstaet ogsa
ferre u.a. dage, ligger der ikke en
antydning af at nogen bliver
»snydt« for disse dage, men det er
en oplysning som har betydning for
det enkelte medlem, idet antallet
af ferie/au-dage er lig med den fri-
hed han/hun har til selv at placere
sine friheder uden for sine ordina-
re fridage, i et arbejdstidssystem,
hvor en aftenfrihed ikke altid er gi-
vet.

I det udsendte materiale er anty-
det, hvilken holdning de enkelte
afdelinger har udtrykt til spgrg-
smalet. Uanset hvilket materiale
der var blevet udsendt, matte de
enkelte afdelinger have en hold-
ning til problemerne, hvis de arbej-
der med deres ture. Det fgrste ma-
teriale blev udsendt i januar 83 og
afdelingerne blev bedt om at ind-
sende kommentarer om spgrgsma-
let, det er disse som der er refereret
til.

Vedr. HB. indstillede udvalget
pa basis af det udsendte materiale,
at det vil vere gnskeligt at indfgrel-
sen af 52 dobbelte fridage hagtes
sammen med en nedsattelse af den
ugentlige arbejdstid. Hvilket som
bekendt er et meget aktuelt emne i
denne tid.

Resultatet af afstemningen viser
da ogsa at medlemmerne ikke @n-
sker en sammentrekning af tjene-
sterne i forhold til nu - forlengelse
af de enkelte tjenester — forringelse
af fridagenes lengde - og ind-
skrenkning af friheden til at vare
medbestemmende ved valg af UA-
og feriedage.

Med det I mente ma det vare pa

sin plads at foretage en nytankning
i tilretteleggelse af vores ture, for
derigennem at Igse nogle af de gn-
sker der var bag gnsket om indfg-
relse af 52 dobbelte fridage.

Arbejdsmiljgundersggelsen
blandt lokomotivpersonalet viste
jobl.a. at vores skift fra sene til tid-
lige tjenester giver nedsat sgvn-
mangde og indirekte en nedsat
veerdi af den fritid vi skatter sa hgjt,
lad os derfor bruge det nuvarende
system til at forbedre vores ture,
saledes at tiden mellem tjenesterne
ogsé kan blive positiv. Man skal
is@r ogsa vare opmarksom pa an-
tallet af aftenfriheder, gnsket om
min 50% aftenfrihed i turene er tet
ved at vare opfyldt, afhengig hvil-
ket kriterium man benytter, det mé
dog vare et rimeligt krav at en af-
tenfrihed ligger mellem kl. 18.00
0g 6.00.

Pa tjenestefordelingsomradet er
DSB ved at indfgre EDB. Vi kan
sd habe at den teknologi ogsa vil
blive brugt til glade for lokomotiv-
personalet, det kunne f.eks. vare
med til at give et bedre overblik
over hvilke feriedage der er sogt,
og hvor meget det belaster reser-
ven og derfor en stgrre fleksibilitet
iantallet af feriedage der kan bevil-
ges de enkelte dage til gavn for den
enkelte lokomotivfgrer der har be-
hov for at tilrettelegge sin og sin fa-
milies samvar med venner og be-
kendte.

P. H. Jensen
K¢ afd.

HUSK

Stof til bladet
inden den 15.
i maneden.




Helgoland *
Helgolands 50-&rs jubil&um er maj
1985 og ikke som omtalti DL T nr.
1, maj 1984.

Pensioneret lokp. fra Hgl. afd.
bedes henvende sig til lkf. A.
Schmidt tlf. (02) 45 08 67 for ner-
mere oplysning.

PERSONALIA

Forfremmet til lokomotivferer (18. Irm.) pr.
1.1.1984 efter ansegning

Lokomotivfgrer (14. Irm.)

P. Kj@r, mdt Ari mdt Ab
Lokomotivassistent (9. Irm.)

T. Lyngsge, mdt Ari mdt Pa

F«Forfremmet til lokomotivfgrer (18. Irm.)
pr. 1.1.1984 efter ansggning
Lokomotivfgrer (14. Irm.)

K. A. Kaluzny, mdt Ari mdt Ab

P. W. Madsen, mdt Hgl i mdt Hgl

F. Klyver, mdt Stri mdt Pa

Forfremmet til lokomotivferer (14. Irm.) pr.
1.1.1984

Lokomotivassistent (9. Irm.)

H. R. Ludvigsen, mdt Fa i mdt Fa
P. O. Nielsen, mdt Kh i mdt Kh

P. B. Andersen, mdt Kh i mdt Kh
B. Larsen, mdt Hg i mdt Hg

B. H. Jensen, mdt Kb i mdt Kb

L. K. Larsen, mdt Khi mdt Kh

S. H. Vibest, mdt Khi mdt Kh
Finn Christensen, mdt Kh i mdt Kh
B. H. Madsen, mdt Khi mdt Kh
T. Knudsen, mdt Kh i mdt Kh

E. Jgrgensen, mdt Khi mdt Kh

P. M. Walus, mdt N2 i mdt Na

Overgaet til anden stilling pr. 1.1.1984 efter
ansegning

Lokomotivassistent (9. Irm.) til lkm p (17.
Irm.)

K. N. Nielsen, mdt Fa i mdt Gb

O. D. Hansen, mdt Kg i mdt Gb

Ansat som lokomotivassistent (9. Irm.) pr.
1.12,1983

Lokomotivassistent p (9. Irm.)

P.-E. Lundblad, mdt Kh i mdt Kh

Forflyttet 1.1. 1984 efter ansegning
Lokomotivfgrer (18. Irm.)

C. Hedegaard, mdt Ari mdt Kb
W. Trojahn, mdt Fa i mdt Gb

S. Moller, mdt Kg i mdt Gb

B. C. Naver, mdt Pa i mdt Fa
Lokomotivfgrer (14. Irm.)

Jens E. Hansen, mdt Kh i mdt Gb
J. E. Larsen, mdt Kh i mdt Gb

T. Larsen, mdt Khi mdt Gb
Lokomotivassistent (9. Irm.)

J. Petersen, mdt Kh i mdt Gb

L. G. Christensen, mdt Kh i mdt Gb
B. Nybo, mdt Khi mdt Gb

A. B. Stender, mdt Kh i mdt Gb
C. V. Jensen, mdt Kh i mdt Gb

L. H. Skov, mdt Kh i mdt Gb

B. F. Hansen, mdt Kh i mdt Gb

P. H. Olsen, mdt Khi mdt Gb

B. Osterby, mdt Kh i mdt Gb
Ebbe B. Andersen, mdt Kh i mdt Gb
B. Carndal, mdt Kh i mdt Gb

M. M. Hansen, mdt Kh i mdt Gb
J. Mansson, mdt Kh i mdt Gb

W. Jorgensen, mdt Kh i mdt Gb

P. B. Andersen, mdt Kh i mdt Gb
U. Forsg, mdt Kh i mdt Gb

F. Winther, mdt Kh i mdt Gb

K. G. Pedersen, mdt Kh i mdt Gb
J. Kirkeby, mdt Kh i mdt Gb

H. B. M. Bruun, mdt Kh i mdt Gb
Lokomotivassistent p (9. Irm.)

H. Ejlersen, mdt Kh i mdt Gb

B. Adelfest, mdt Kh i mdt Gb

P. U. B. Hansen, mdt Kh i mdt Gb
T. Hultmann, mdt Kh i mdt Gb

Ansat som lokomotivassistent (9. Irm.) pr.
1.1.1984

Lokomotivassistent p (9. Irm.)

A. Pedersen, mdt Ari mdt Ar

D. F. Jensen, mdt Ar i mdt Ar

Paul B. Andersen, mdt Ari mdt Ar
P. Norgaard, mdt Arimdt Ar

B. R. Nielsen, mdt Arimdt Ar

T. Hansen, mdt Ari mdt Ar

N. 1. Andersen, mdt Arimdt Ar
F. D. Hadberg, mdt Esi mdt Es

J. L. Nielsen, mdt Es i mdt Es

J. Knudsen, mdt Fa i mdt Fa

H. P. Snediker, mdt Fa i mdt Fa

O. Andersen, mdt Fa i mdt Fa

E. Sgrensen, mdt Fa i mdt Fa

B. Holten, mdt Fa i mdt Fa

P. Jorgensen, mdt Fa i mdt Fa

J. O.T. Lund mdt Fa i mdt Fa

M. K. Rasmussen, mdt Ng i mdt Ng
B. L. Andersen, mdt Str i mdt Str
J. J. M. Pedersen, mdt Str i mdt Str
P. V. Thomsen, mdt Str i mdt Str
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C. Sorensen, mdt Kh

C. Aldenborg Jensen, mdt Kh

J. E. Schilling, mdt Kh

F. Galschigt, mdt Kh

I. N. Kirkegaard, mdt Kh

J. D. Sgrensen, mdt Kh

J. Frandsen, mdt Kh

S. K. Larsen, mdt Kh

J. U. B. Clausen, mdt Kh
H. @. Larsen, mdt Kh

S. E. Staerk, mdt Kh

K. L. F. Hansen, mdt Kh

Ansat som lokomotivassistent p 1.4.1984
K. Edvardsen, mdt Kh (genansat)

P. A. Christensen, mdt Kh

L. G. I. Pedersen, mdt Kh

H. Grandjean, mdt Kh (genansat)

Navnezndring

Lokomotivassistent (9. Irm.)

H. L. Hansen, mdt Kh til H. L. Morrison
K. O. Karlsson, mdt Kh til Kai O. Karlsson
Lokomotivassistent p (9. Irm.)

L. Jensen, mdt Kh til L. P. Reuter

Afskediget pr. 29.2.1984 efter ansegning al-
der

Lokomotivfgrer (16. Irm.)

H. Lund, mdt Fh

Afskediget pr. 31.3.1984 p.g.a. svagelighed
Lokomotivfgrer (18. Irm.)

. Andersen, mdt Es

. H. A. Christensen, mdt Fa

. Mikkelsen, mdt Fa

. A. Damgaard-Sgrensen, mdt Gb

. Jacobsen, mdt Hg

. Haubye, mdt Na

. L. Hansen, mdt Pa

. P. Jensen, mdt Str

Om< T >

=54 <

Antagelse pr. 31.12.1983 annulleret
Lokomotivassistent p (9. Irm.)
K. Edvardsen, mdt Kh

Dedsfald
Lkas Carsten F. Olsen, Helsinggr, ded den
22.12.1983, 30 ar.

Pens. Ikf S. A. P. Halvorsen, Viby J, dad
den 30.11.1983, 86 ar.

Pens. lkf Arne B. Jensen, Ballerup, ded
den 11.12.1983, 63 ar.

Pens. Ikf N. O. Frederiksen, Korser, dad
den 26.12.1983, 86 ar.
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